iiiiii ii i iii mi i! ii ii mi i i ii 


® BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAIMD 



© Patentschrift 
® DE 199 27 654 €1 


® Int. CI. 7 : 

B 60 J 7/047 

B 60 J 7/057 


DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 


(fj) Aktenzeichen: 
(22) Anmeldetag: 
@ Offenlegungstag: 
© Veroffentlichungstag 
der Patenterteilung: 20 


199 27 654.4-21 
17. 6. 1999 


7. 2000 


Innerhalb von 3 Monaten nach Veroffentlichung der Erteilung kann Einspruch erhoben werden 


m 

UJ 

Q 


@ Patentinhaber: 

CTS Fahrzeug-Dachsysteme GmbH, 21079 
Hamburg, DE 

© Vertreter: 

Wittner & Muller, 73614 Schorndorf 


CO 
CM 

o> 

O) 
UJ 


@ Erfinder: 

Salz, Wolfram, 71665 Vaihingen, DE 

(56) Fur die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht 
gezogene Druckschriften: 

DE 197 20 822 C1 


® Lamellendach fur eine Dachoffnung eines Kraftfahrzeugs 

© Die Erfindung betrifft eine Steuerungsmechanik fur ein 
Lamellendach, bei dem jeweils zwei aufeinander folgen- 
de Lamellen iiber ihre einander zugewandten Seiten auf 
einem Fuhrungsschlitten abgestutzt sind und die Anlen- 
kung der einen Lamelle auf dem Fuhrungsschlitten iiber 
eine Steuerwippe erfolgt, die in Abhangigkeit von der 
Stellung der anderen Lamelle zwangsgesteuert ist. 
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Beschreibung 


Die Erfindung bezieht sich auf ein Lainellendach fur eine 
Dachoffnung eines Kraft fahrzeuges gemaB deni OberbegrifT 
des An sprue hes 1 . 

Lamellendacher der vorgenannten Art sind beispielsweise 
aus der DE 197 20 822 C1 bekannt und bestehen aus mehre- 
ren, quer zur Fahrtrichtung sich erstreckenden Lamellen, die 
bei geschlosseneni Dach einen flachigen, geschlossenen La- 
mellen verbund bilden. Wird das Lainellendach geoffnet, so 
sind die Lamellen am bezogen auf die Fahrtrichtung riick- 
wartigen Ende der Dachoffnung zusammengefahren, und 
zwar einander teilweise schichtartig iibergreifend und 
schrag nach hinten oben angestellt. Jeweils aufeinander fol- 
gende Lamellen sind im Bereich ihrer aneinander grenzen- 
den, quer zur Fahrtrichtung verlaufenden Kanten mit eineni 
gemeinsamen Fuhrungsschlitten verbunden. Von diesen La- 
mellen ist die bezogen auf die SchlieBrichtung des Dachcs, 
und damit im Regelfall auch die Fahrtrichtung des Fahrzeu- 
ges riickwartige Lamelle in ihrem vorderen Randbereich um 
eine zum Fuhrungsschlitten teste Achse schwenkbar, wah- 
rend die bezogen auf die SchlieBrichtung vordere Lamelle in 
ihrem riickwartigen Randbereich iiber eine Steuerwippe ge- 
fuhrt ist, die ausstellbar ist und in ausgestellter Position das 
riickwarlige Lamellenende anhebt, unler Verschwenkung 
der Lamelle um die zugehorige Festachse, die dem bezogen 
auf die SchlieBrichtung davor liegenden Fuhrungsschlitten 
zugeordnet ist. Ist die Lamelle iiber die aufgestellte Steuer- 
wippe in OfTnungsrichtung verschoben, so iiberdeckt sie die 
dahinterliegende, entsprechend angestellte Lamelle. 

Bei geschlosseneni Dach ist bei der bekannten Losung 
der jeweilige Lamellentrager gegen die ihn an seinem bezo- 
gen auf die SchlieBrichtung riickwartigen Ende fuhrende 
Steuerwippe abgestutzt, und es ist der Steuerwippe als Si- 
cherung und zusatzliches Sperrglied ein Sperriegel zugeord- 
net, der bei hammerformiger Ausgestaltung im Bereich sei- 
nes Stieles an der Steuerwippe gelagert ist und im Bereich 
seines Kopfes einerseits auf der Lagerkonsole des Fuh- 
rungsschlittens abgestutzt ist, die die Schwenkachse fiir die 
Steuerwippe aufnimmt, und andererseits, bei geschlossener 
Lamelle, letztere im Anschlagbereich gegen die Steuer- 
wippe ubergreift. 

Die Langsverschiebung des Lamellenverbandes in OfT- 
nungsrichtung, mit dem Ausstellen der bezogen auf die 
SchlieBrichtung riickwartigen Lamelle iiber eine gesonderte 
Ausstellfuhrung, hat fiir die auf die riickwartige Lamelle 
auflaufenden Lamellen ein Ausstellen zur Folge, wenn die 
in Ausstellrichtung druck- und/oder federbelastete Steuer- 
wippe jeweils ihre Fiihrungsauflage gegeniiber einer Fuh- 
rungsschiene durch Einrasten in eine schienenseitige Auf- 
nahme verliert und der hammerformige Sperriegel die Ver- 
schiebung freigibt. Dies als Folge dessen, daB der Sperriegel 
beim Verschwenken der Steuerwippe seine Lage gegeniiber 
der Lagerkonsole als Fuhrungsflache und gegeniiber dem 
die Steuerwippe abstiitzenden Ende des Lamellen tragers an- 
dert und mit dem Einlaufen der Steuerwippe in ihre Endstel- 
lung als Funktionsstellung die Langsverschiebung in Rich- 
tung auf die in Offnungsrichtung davor liegende, bereits 
ausgestellte Lamelle freigibt. 

Schon bedingt durch die bei Lamellendachern fiir Kraft- 
fahrzeuge gegebenen Rautnverhaltnisse ergibt sich fiir den 
hammerformigen Sperriegel eine verhaltnismaBig filigrane 
Konstruktion, die im Hinblick auf die angestrebten Funktio- 
nen eine hohe Bearbeitungsgenauigkeit auch im Verhaltnis 
zu den zugcordnctcn Fiihrungsflachcn aufweisen muB, wo- 
bei zudem relativ hohe Krafte sicher zu beherrschen sind. 
Die Vielzahl der Funktionsteile bringt zudem hohe Ferti- 
gungsanforderungen und die Gefahr groBerer Toleranzen 


mit sich, wobei sich erschwerend auswirkt, daB das ange- 
strebte sukzessive Ausstellen der Lamellen iiber die Zuord- 
nung zu bestimmlen Schienenpositionen, also zu zum jewei- 
ligen Fuhrungsschlitten unabhangigen Teilen erreicht wird, 

5 und auch fur jede Lamelle unabhangig eingesteuert wird. 
DieBindung an bestimmte Schienenpositionen schrankt zu- 
dem die Variationsmoglichkeiten eines Lamellendaches ein. 

Der Erfindung liegt demgegenuber die Aut'gabe zu- 
grunde, eine Steuerung fiir eine Lainellendach konstruktion 

10 zu schaffen, die fertigungstechnisch einfacher zu beherr- 
schen ist, die die Variationsmoglichkeiten eines Lamellen- 
daches nicht einschrankt und bei der trotz raumsparender 
Bauweise eine gunstige Aufteilung der jeweiligen Funktio- 
nen in Bezug auf Offnen und SchlieBen des Lamellendaches 

15 gegeben ist. Trotzdem soil aber eine sichere Verriegelung 
des Lamellendaches in den jeweils eingestellten Lagen ge- 
geben sein. 

GcmaB der Erfindung wird dies mit den Mcrkmalcn des 
Anspruches 1 durch eine Zwangskopplung der Steuerwippe 

20 mit dem bezogen auf die SchlieBrichtung riickwartigen La- 
mellentrager erreicht. 

Weitere Einzelheiten und Merkmale der Erfindung erge- 
ben sich aus den Unteranspriichen. 

Dabei ist diese Zwangskopplung in Offnungsrichtung des 

25 von der Steuerwippe gefuhrten Lamellen tragers, bevorzugt 
aber in Offnungs- und SchlieBrichtung sowie iiber den je- 
weils gesamten Schwenkweg vorgesehen. Hierzu ist bevor- 
zugt eine Positionierung der einem Fuhrungsschlitten zuge- 
ordneten Schwenkachse in der Weise vorgesehen, daB diese 

30 fur die Steuerwippe der bezogen auf die SchlieBrichtung 
vorderen Lamelle und fiir den Lamellentrager der bezogen 
auf die SchlieBrichtung riickwartigen Lamelle jeweils be- 
nachbart zur andern Lamelle liegen, so daB die der Steuer- 
wippe zugeordnete, am Fuhrungsschlitten vorgesehene 

35 Schwenkachse in OfTnungsrichtung des Daches gegeniiber 
der dem gleichen Steuerschlitten zugeordneten Fest- 
schwenkachse des in Offnungsrichtung nachstfolgenden, 
bezogen auf die SchlieBrichtung dahinter liegenden Lamel- 
lentragers verse tzt ist und sich ausgehend von den Schwenk- 

40 achsen bei entgegengesetzten Erstreckungsrichtungen eine 
Uberlappung zwischen der Steuerwippe einerseits und dem 
Lamellentrager andererseits im Bereich zwischen deren am 
gleichen Fuhrungsschlitten vorgesehenen Achsen ergibt. 
Hierdurch ergibt sich in besonders einfacher Weise die 

45 Moglichkeit, Schwenkbewegungen des um seine Festachse 
schwenkbaren, bezogen auf die SchlieBrichtung ruckwarti- 
gen Lamellen tragers beim Offnen des Daches synchron in 
entsprechende Schwenkbewegungen der Steuerwippe um- 
zusetzen, wobei es hierzu lediglich erforderlich ist, die Steu- 

50 erwippe im Bereich zwischen den Schwenkachsen in Ho- 
henrichtung gegen den iiber lappen den Lamellentrager abzu- 
stiitzen. Die entsprechende Abstutzung laBt sich konstruktiv 
einfach gestalten, beispielsweise durch einen in einer 
Schlitzfuhrung laufenden Stiitzbolzen, wobei iiber die Nei- 

55 gung der quer zur Schwenkachse der Steuerwippe verlau- 
fenden Stutznachen und/oder den Abstand zu den jeweili- 
gen Schwenkachsen jeweils gewunschte Ubersetzungsver- 
haltnisse konstruktiv in einfacher Weise bestimmt werden 
konnen. 

60 In zweckmaBiger Weise laBt sich bei einer derartigen 
Grundausgestaltung auch die in Offnungsrichtung druck- 
steife Abstutzung des iiber die jeweilige Steuerwippe ge- 
fuhrten Lamellen tragers dadurch realisieren, daB der Steuer- 
wippe und dem Lamellentrager entsprechende Stutzflachen 

65 zugeordnet werden. Bevorzugt liegen diese bcidcrscits des 
zur jeweiligen Lamellenebene bevorzugt senkrechten Ste- 
ges des Lamellentragers, wobei eine bezogen auf die Ver- 
schieberichtung gestaffelte Anordnung der beiderseits des 
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Stege vorgesehenen Anschlagflachen zwcckniaBig isl, uni 
bci geringer Breitc in Schwenkrichtung einen groBen Win- 
kclbcrcich abzudecken, in dem die drucksleife Abdcckung 
rcalisierbar isl.. 

In wciierer zwcckmaBigcr Ausgestaltung der Erfindung 
dicnt die Sleuerwippe als Tragcr fur ein durch zuniindest ei- 
nen Sperrhebel gcbildetes Sperrelcmenl, wobci der Sperrhe- 
bel bevorzugl im von der Achse der Sleuerwippe abgelege- 
nen Bercich derselben an dieser gelagert. isl, so daB sich eine 
zur Sleuerwippe gcgenlaufigc. uberlagerte Erslreckung cr- 
gibt. ZweckmaBigerweise isl der Sperrhebel in seineni zu 
seiner Schwenkachse bcnachbarlen Bereich gegen eine Fuh- 
rungsbahn des von der Sleuerwippe gefuhrten Lamellentra- 
gers abgest.ut.zt, die beispielsweise und bevorzugl durch die 
vom lamellenseitigen Riicken abgelegene Stirnseite des Sie- 
ges des Lamellentragers gebildet sein kann, so daB eine ein- 
fache Zuordnung dieser Fuhrungsbahn zur Fuhrungskulisse, 
die sich iangs des Lamellentragers crstrcckt, nioglich isl. 

Uber den Sperrhebel kann in entsprechender Steuerung 
die Verriegelung gegenuber dent jeweils nachstfolgenden 
Fuhrungsschlitten oder auch gegenuber der Fuhrungschiene 
erfolgen. 

Die erfindungsgemaB ausgebildele Fuhrungsmechanik 
gibt neben der Zwangskopplung der Schwenkbewegung des 
Lamellentragers der bezogen auf die SchlieBrichlung ruck- 
wartigen Lamelle mil der Sleuerwippe bzw. mil dem Lamel- 
lentrager der uber die Sleuerwippe abgestutzten, davor lie- 
genden Lamelle unter Vermittlung der Sleuerwippe die 
Moglichkeit der drucksteifen Abslutzung dieses Lamellen- 
tragers gegen die Sleuerwippe. Enlsprechend der Kopplung 
der Sleuerwippe mil dem ruckwartigen Lamellentrager so- 
wie der Verschiebung unter gleichzeitiger Verschwenkung 
desselben durch die uber die Sleuerwippe auf den gemeinsa- 
men Lamellentrager eingeieiteten Druckkraft laBt sich eng 
toleriert das Erreichen der Endstellung der ruckwartigen La- 
melle mit der Auflosung der Druckabstutzung koordinieren. 
Zusatzlich kann es aber zweckmaBig sein, den Sperrhebel 
als zusatzliches Stutzelement zu nutzen, indent der Sperrhe- 
bel in dieser Phase in Druckrichtung in Uberdeckung zu ei- 
nem Teil des Lamellentragers angeordnel isl. Wird die Uber- 
deckung, die bevorzugl zur endseitigen Stirnseite des La- 
mellentragers gegeben isl, ersl aufgegeben nach der Abslut- 
zung des Lamellentragers gegen die Sleuerwippe, oder 
gleichzeitig hierzu, so sind die dort gegebenen, raumbedingt 
vergleichsweise kleinen und dadurch hoch belasteten Stutz- 
flachen entlastet. Diese Entlastung laBt sich erfindungsge- 
maB uber den Sperrhebel zudem unabhangig steuern, wobei 
eine diesbezuglich vorteilhafte Losung darin besteht, dem 
Sperrhebel eine iiberfahrbare Stutzflache zuzuordnen, die 
endseitig ein Abfallen des Sperrhebels ermoglicht, wenn die 
Entlastung beendet werden soli. Die iiberfahrbare Stiitzfla- 
che isl hierzu bevorzugl an dem bezogen auf die SchlieB- 
richlung ruckwartig folgenden Fuhrungsschlitten vorgese- 
hen und durch eine Auflageflache gebildet, auf die der 
Sperrhebel wahrend der Verschiebung des Fuhrungsschlit- 
tens, auf dem die den Sperrhebel tragende Sleuerwippe ge- 
lagert ist, zur Auflage kommt. Diese Auflageflache ist so zu 
gestalten, daB der Sperrhebel abfallt und die Abslutzung be- 
endet, wenn der uber die zugehorige Sleuerwippe gelragene 
Lamellentrager freizugeben ist. Der Sperrhebel kann bevor- 
zugl gleichzeitig genutzt werden, um den auflaufenden Fuh- 
rungsschlitten mit dem nachfolgenden Fuhrungsschlitten zu 
koppeln. 

Nachfolgend wird ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung 
mit wcitcrcn wcscntlichcn Einzclhcitcn anhand der Zcich- 
nungen naher beschrieben. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematisierte Darstellung des Lamellenver- 
bundes eines Laniellendaches, uber das bei geschlossenen 


Laiuellen eine Dachoffnung abgedeckt ist, wobei die Lamel- 
len beiderseits der Dachoffnung uber im Bereich der Lamel- 
lenendcn vorgesehene, nicht wciter dargestcllte dachfeste 
Fuhrungsschienen als Teile einer Fuhrungsmechanik ge- 
5 ruhrt sind; die Dachkontur und die Fuhrungsschienen sind 
nur angedeulet und der Laiuellen verbund, der symmetrisch 
zur in Verschieberichtung des Lamellendaches vcrlaufenden 
Langsniittelebene aut|iebaut isl, ist in einer Seitenansicht 
gezeigt, 

to Fig. 2 eine der Fig. 1 entsprechende Darstellung bei leicht 
geoffnetem Lamellendach, wobei die bezogen auf Fahrt- 
und SchlieBrichlung ruckwartige Lamelle ihre schrag nach 
hinten oben ausgestellte anschlaggesicherte Endstellung, 
geschoben durch den drucksteifen Vcrband der davor lie- 

15 genden Laiuellen, erreicht hat und die nachstfolgenden La- 
iuellen in entsprechender Richtung leicht ausgestellt und ge- 
offnet sind. 

Fig. 3 die vcrgroBcrtc Ausschnittsdarstellung des Bcrci- 
ches IH in Fig. 2, 
20 Fig. 4 eine der Fig. 1 entsprechende Darstellung in der 
Verschiebc phase der nachstfolgenden Lamelle, 

Fig. 5 die vergroBerte Ausschnittsdarstellung des Berei- 
ches V in Fig. 4, 

Fig. 6 eine weitere der Fig. 1 entsprechende Darstellung, 
25 bei der das Lamellendach gegenuber der Slellung gemaB 
Fig. IV weiter geoffnet ist und die auf die ruckwartige La- 
melle folgende Lamelle ihre voile Offnungsstellung erreicht 
hat und die Verschiebung der nachstfolgenden Lamelle be- 
ginnt, 

30 Fig. 7 die AusschnittsvergroBerung des Bereiches VH in 
Fig. 6, 

Fig. 8 eine der Fig. 1 entsprechende Darstellung des La- 
mellendaches in einer vollen Offnungsstellung, wobei die 
Verrastung des der ruckwartigen Lamelle zugeordneten 

35 Fuhrungsschlittens mit dem der mittleren Lamelle zugeord- 
neten Fuhrungsschlitten gezeigt ist, auf die Darstellung des 
den in SchlieBrichlung vordersten Fuhrungsschlittens beauf- 
schlagenden Stellantriebes aber verzichtet ist, 

Fig. 9 eine perspektivische Darstellung eines Teils der 

40 Fuhrungsmechanik, wobei die den Fuhrungsschlitten der 
Fuhrungsmechanik aufnehmende Fuhrungsschiene nicht ge- 
zeigt ist und eine Stellung zweier aufeinander folgender La- 
iuellen angenommen ist, die etwa der in Fig. 7 gezeigten 
entspricht, und 

45 Fig. 10 die Fuhrungsmechanik ohne Fuhrungsschiene in 
Draufsicht. 

Die nachfolgende Zeichnungsbeschreibung gent von ei- 
nem in seinem Grundaufbau bekannten Lamellendach fur 
eine Dachoffnung eines Kraftfahrzeuges aus. Die Darstel- 

50 lung der erfindungsgemaBen Losung beschrankt sich daher 
im wesentlichen auf die Darstellung der Fuhrungsmechanik 
fur die Lamelien, die an beiden Lamellenenden im Uber- 
gang zum dachseitigen Fahrzeugaufbau vorgesehen ist, und 
die, bezogen auf die Anordnung an den beiden Lamellenen- 

55 den, spiegeisymmetrisch zu einer sich in Verschieberichtung 
des Lamellendaches erstreckenden Ebene gestaltet ist. 

In der Darstellung gemaB Fig. 1 ist ein Lamellenverbund 
eines Lamellendaches in seiner die nicht gezeigte Dachoff- 
nung abdeckenden SchlieBstellung gezeigt, wobei der La- 

60 mellenverbund im Ausfuhrungsbeispiel aus drei Lamelien 
besteht, zu einein Verbund mil einer groBeren Anzahl von 
Laiuellen aber jederzeit erganzt werden kann. Die einzelnen 
Lamelien sind mil 1 bis 3 bezeichnet, wobei bezogen auf die 
dargestellte SchlieBlage die in SchlieBrichlung, die im Aus- 

65 fuhrungsbcispicl der Fahrtrichtung F entspricht. vordcrstc 
Lamelle das Bezugszeichen 1 tragi, die mittlere Lamelle das 
Bezugszeichen 2 und die ruckwartige Lamelle das Bezugs- 
zeichen 3. In der dargestellten SchlieBlage liegen die Lamel- 
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len 1 bis 3 mil ihrer Obcrseite etwa biindig zur Dachkontur 
4, die strichliert angedeutet ist, und sie sind Liber entspre- 
chende Fiihrungsnieehaniken in beiderseits der Dachoff- 
nung liegenden, endseitig zu den Lamellen angeordnelen, 
dachfesten Fuhrungsschienen 5 gefuhrt, wie sie in Fig. 1 5 
schematisiert durch eine doppelte Strichlinie angedeutet 
sind. 

Von den Fiihrungsnieehaniken ist die zwischen den La- 
mellen 1 und 2 liegende mil 6 bezeichnet. Eine solche Fuh- 
rungsmechanik 6 umfaBt, wie aus Fig. 9 und 10 insbeson- 10 
dere ersichtlich, neben der dort nicht gezeigten Fuhrungs- 
schiene einen Fuhrungsschlitten 7, auf dem zwei aufeinan- 
der folgende Lamellen liber ihre Lamellentrager 8 und 9 ab- 
gestutzt sind, wobei hier nur die Lamellentrager 8 und 9 ge- 
zeigt sind, nicht aber die auf dem Rucken 10 der Lamellen- 15 
trager 8 und 9 jeweils getragenen Lamellen. Ausgehend von 
einer angenommenen SchlieBrichtung F ist der Lamellentra- 
ger 8 einer ruckwartigen Lamcllc zugeordnet, die bcim OfT- 
nen des Lamellenverbundes zunachst angestellt wird, und 
der Lamellentrager 9 einer bezogen auf die SchlieBrichtung 20 
F davor liegenden Lamelle. Der ruckwartige Lamellentrager 
8 ware bei einem Lamellen verbund mit mehreren zwischen 
den endseitigen Lamellen liegenden Lamellen, analog zum 
Lamellentrager 9, ebenfalls auf einem Fuhrungsschlitten ab- 
gestutzt, wobei in Fig. 9 der diesbezugliche Fuhrungssehlil- 25 
ten zwar dargestellt und mit 11 bezeichnet ist, die Darstel- 
lung aber ohne die zwischen dem Fuhrungsschlitten 11 und 
dem Lamellentrager 8 liegenden Teile der Fiihrungsmecha- 
nik erfolgt ist, so daB bezuglich der Fuhrungsschlitten 7 und 
11 nur deren Lage zueinander bei voll ausgestelltem Lamel- 30 
lentrager 8 veranschaulicht ist. Dadurch ist der Schhttenauf- 
bau anhand des Fuhrungsschlittens 11 besser zu erkennen, 
und es ist ersichtlich, daB der Schlitten 11 einen Zentralkor- 
per 12 aufweist, der in seinem ruckwartigen Endbereich eine 
gegabelte Konsole 13 mit Gabelarmen 14 und 15 tragt und 35 
der in Gegenrichtung seitlich versetzt zum Zentralkorper 12 
mit einem Ausleger 16 versehen ist, der sich in SchlieBrich- 
tung erstreckt und der bei aufeinander gefahrenen Fuhrungs- 
schlitten in seitlicher Uberdeckung zum nachstfolgenden 
Fuhrungsschlitten 7 liegt. Bei identischem Aufbau der Fun- 40 
rungsschlitten 11 und 7 weist letzterer ebenfalls einen Aus- 
leger 16 auf, wobei die Ausleger 16 in ihrer Lange im Ver- 
haltnis zueinander und zur Lange des Zentralkorpers 12 der- 
art bemessen sind, daB sich bei aneinandergefahrenen 
Schlitten 7 und 11 zwischen den Auslegern 16 eine Ein- 45 
griffsoffnung 17 ergibt. Die diese begrenzenden Stirnseiten 
der Ausleger 16 sind mit 50 und 51 bezeichnet und derart 
angeschragt und entgegengesetzt geneigt, daB die Eingriffs- 
offnung 17 sich gegen die Auflageflache der Ausleger 16 
aufweitet. Durch die Anschragung bilden die Stirnseite 51 50 
eine Auffahrschrage. 

Die Fuhrungsschlitten tragen, wie ftir den Fuhrungsschlit- 
ten 11 ersichtlich, im Bereich ihrer gegabelten, erhabenen 
Konsole 13 an deren bezogen auf die SchlieBrichtung F ein- 
ander gegenQberliegenden Endbereichen Schwenkachsen 55 
18 und 19, von denen die Schwenkachse 18 dem bezogen 
auf die SchlieBrichtung F vorderen Endbereich der Konsole 
11 zugeordnet ist und als schlittenfeste Drehachse fur einen 
dem Lamellentrager 8 entsprechenden Lamellentrager dient. 
Dieser kame zwischen den Gabelarmen 14 und 15 zu liegen, 60 
bei der SchlieBlage der Lamelle entsprechender Lage teil- 
weise zwischen die Gabelarme 14 und 15 eintauchend. Auf 
der Schwenkachse 19 ist mit der Konsole 13 eine einer Steu- 
erwippe 22 entsprechende Steuerwippe zu lagern. Die Anne 
der Steuerwippe 22 sind mit 20 und 21 bezeichnet und im in 65 
Bezug auf die SchlieBrichtung vor der Konsole 13 liegenden 
Bereich uber eine Querbriicke verbunden sind. Die Anne 20 
und 21 der Steuerwippe 22 erstrecken sich, wie Fig. 10 


zeigt, bis in den vorderen Bereich des Fuhrungsschlittens, 
wie fur den Fuhrungsschlitten 7 erkennbar, und sic tragen in 
dieseni Bereich einen Fiihrungszapfen 23, der, wie fur den 
Lamellentrager 9 in Fig. 9 gezeigt, diesen im Bereich einer 
Fuhrungskulisse 24 durchsetzt, die sich bei schwacher W61- 
bung in Langsricht ung des Lamel lent ragers 9 erstreckt. Fur 
den Lamellentrager 8 ist eine entsprechende Fuhrungsku- 
lisse 25 angedeutet, wobei die Lamellentrager und die Fuh- 
rungsmechaniken fur zwischen den endseitigen Lamellen 
liegende Lamellen eines Lamellenverbundes gleich ausge- 
bildet sind. 

Die Steuerwippe 22 ist Trager eines einen Spenhebel 26 
umfassenden Sperrelementes 27. Das Sperrelement 27 um- 
faBt als Trager des Sperrhebels 26 einen in der Draufsicht U- 
formigen Bugel 28, dessen Anne mit 29 und 30 bezeichnet 
sind und im bezogen auf die SchlieBrichtung F vordersten 
Endbereich der in Seitenansicht winkelfonnigen Steuer- 
wippe 22 an deren Armcn 20 und 21 gclagcrt sind. Die dies- 
bezugliche Schwenkachse ist mit 31 bezeichnet, und die 
Arme 29 und 30 sind uber einen Steg 32 verbunden, dem am 
jeweils zugehorigen Lamellentrager, hier am Lamellentra- 
ger 9 eine Fuhrung zugeordnet ist, die durch die dem Ruk- 
ken 10 gegenuber liegende Schmalseite als Fuhrungsbahn 
33 und die Stirnseite 56 des Lamellen tragers 9 gebildet ist. 
In der Verlangerung des winkelfonnigen Amies 30, der auf 
dem einen Schenkel den Steg 32 tragt und mil dem anderen 
Schenkel in den Sperrhebel 26 iibergeht, uber den Steg 32 
hinaus liegt der Sperrhebel 26 des Sperrelementes 27, der in 
seiner Verriegelungslage in die Eingriffsoffnung 17 zwi- 
schen aufeinanderfolgende Ausleger 16 eingreitU wobei der 
dem in SchlieBrichtung jeweils vorderen Schlitten 7 zugeho- 
rige Sperrhebel 26 den Ausleger 16 des bezogen auf die 
SchlieBrichtung nachstfolgenden, ruckwartigen Fuhrungs- 
schlitten 16 jeweils hintergreift, so daB die Fuhrungsschlit- 
ten miteinander gekoppelt sind. Eine entsprechende Festle- 
gung der Fuhrungsschlitten lieBe sich im Rahmen der Erfin- 
dung, was aber nicht dargestellt ist, auch dadurch erreichen, 
daB der Sperrhebel jeweils in eine entsprechende Ofthung 
der Fuhrungsschiene eingreift, oder einen entsprechenden 
Ansatz hintergreift. 

Fig. 10 zeigt desweiteren noch dem jeweiligen Fuhrungs- 
schlitten, hier dem Fuhrungsschlitten 7, zugeordnete Fiih- 
rungskorper 34 bis 36, die durch Gleitsteine oder derglei- 
chen gebildet sein konnen und von denen die Fiihrungskor- 
per 34 und 35 einander gegenuberliegend im bezogen auf 
die SchlieBrichtung ruckwartigen Endbereich, also etwa im 
Bereich der Konsole 13 angeordnet sind, wahrend der Fuh- 
rungskorper 36 im Bereich des Auslegers 16 angeordnet ist. 

Beim Offnen und SchlieBen von Lamellendachern kon- 
nen die einzelnen Lamellen zwar unabhangig voneinander 
angetrieben sein, dies bedeutet jedoch einen erheblichen 
Aufwand. Deshalb erfolgt iiblicherweise der Antrieb ausge- 
hend von einem Ende, gegebenenfalis auch von beiden En- 
den des Lamellendaches. Geht man bezogen auf die vorlie- 
gende Lamellendachkonstruktion da von aus, daJ3 zum 
SchlieBen des Lamellendaches auf die in SchlieBrichtung 
vorderste Lamelle bzw. deren Fiihrungseinrichtung eine 
Zugkraft ausgeiibt wird, die uber die jeweiligen Lamellen 
und die diesen zugeordneten Lamellentrager unter Vennitt- 
lung der entsprechenden Fuhrung smechaniken ubertragen 
wird, so ist eine wesentliche Forderung, daB die Betati- 
gungskrafte moglichst gering gehalten werden konnen. Dies 
gilt insbesondere auch ftir das Offnen des Lamellendaches, 
bei dem uber die bezogen auf die SchlieBrichtung vorderste 
Lamcllc bzw. dcrcn Fuhrungscinrichtungcn entsprechende 
Druckkrafte eingeleitet werden, die eine Verschiebung des 
Lamellenverbundes mit Aufstellen der Lamellen ausgehend 
von der bezogen auf die SchlieBrichtung ruckwartigen La- 
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mellc bedingen. 

Die tlbcrtragung der Druckkraflc bedingt enlsprcchcnde 
Abstiitzungen, wobci dicse crfindungsgeniaB, wie insbeson- 
dere auch aus Fig. 9 und 10 ersichllich, iiber Stiil/korper 37 
bis 40 gebildel werden, von dencn die Stutzk6rper37 und 38 5 
gegcnuberliegenden Seilcn des Lamcllenlragers 9 zugeord- 
net sind unci sich in enlsprechenden Schvvenklagen dcr Steu- 
erwippe 22 mil Stulzkorpern 39 und 40 uberdecken, die den 
Annen 20 und 21 der Sieuerwippe 22 in deren Uberdek- 
kungsbereich zum Laniellentrager 9 zugeordnct sind und die 10 
zwischen den Armen 20 und 21 und deni Laniellentrager 9 
liegen. Die Sliitzkorper 37 und 38 sind dabei bevorzugi in 
dem zwischen der Fiihrungsbahn 33 und der Fuhrungsku- 
lisse 24 liegenden Stegbereich 41 des Laniellentragers 9 
vorgesehen, wobei in weiterer Ausgestaltung bevorzugi 15 
auch die Anschlagflachen zwischen den Stulzkorpern 37 
und 39 einerseits und den Stulzkorpern 38 und 40 anderer- 
scits in vcrschicdcncni radialcn Abstand zum Fuhrungszap- 
fen 23 liegen, der die Fuhrungskulisse 24 durchsetzt und der 
in den Armen 20 und 21 der Sieuerwippe 22 gehalten ist. 20 
Hierdurch laBt sich bei nur schnialen Auflageflachen, wie 
sie aus Raumgriinden in Schwenkrichtung nur mdglich sind, 
ein ausreichender Uberdeckungsgrad verwirklichen. 

Die wechselseitigen Anlageflachen der Sliitzkorper sind 
in Fig. 8 bezogen auf die in SchlieBriehlung vorderen La- 25 
mellen des Lamellenverbundes dargestellt und fur die am 
Laniellentrager vorgesehenen Sliitzkorper 37 und 38 mil 42 
und 43 bezeichnet, wahrend die der Sieuerwippe 22 zuge- 
ordneten Stutzkorper 39 und 40 Anlageflachen 44 bzw. 45 
aufweisen. Die Stutzkorper 37 bzw. 38 sind bevorzugi auch 30 
in Schwenkrichtung der Sieuerwippe 22 gegenuber dem La- 
niellentrager 9 gestaffelt, so daB sich, mil den beiderseits des 
Lamellentragers 9 liegenden, durch die Stutzkorper 37 bis 
40 und deren Anschlagflachen 42 bis 45 gebildeten An- 
schlagpaarungen unterschiedliche, aber in der Sperrstellung 35 
uberlappende Eingriffsbereiche verwirklichen lassen. 

In Fig. 9 sind lediglich die der Sichtseite zugewandten 
Stutzkorper 38 und 40 teilweise sichtbar. 

Die Koppelung des Lamellentragers 8 mil den Armen 20 
und 21 der Sieuerwippe 22 erfolgt bevorzugt iiber einen 40 
Tragzapfen 52, der in den Armen 20 und 21 der Sieuerwippe 
22 iiber entsprechende Aufnahmebohrungen fixiert ist und 
der den Laniellentrager 8 in einer Langlochfuhrung 53 (z. B. 
in Fig. 8) durchsetzt. so daB Schwenkbewegungen des La- 
mellentragers 8 in Schwenkbewegungen der Sieuerwippe 22 45 
umgesetzt werden, wobei die Langlochfuhrung 53 den 
durch den Versatz der Schwenkachsen 18 und 19 bedingten 
Langsversatz des Tragzapfens 52 gegenuber dem Laniellen- 
trager 8 ermogiicht. Durch die Wahl des Abstandes des 
Tragzapfens 52 zu den Schwenkachsen 18 und 19 sowie die 50 
Neigung des Langloches 53, das sich im wesentlichen in 
Richtung einer die Schwenkachsen 18 und 19 verbindenden 
Geraden erstreckt, kann das Ubersetzungsverhaltnis beziig- 
lich der wechselseitigen Schwenkbewegungen beslimmt 
werden. In Uberlappung zur Langlochfuhrung 53 sind in 55 
den Gabelarmen 14 und 15 entsprechende langlochformige 
Aussparungen 54 und 55 vorgesehen, die den notwendigen 
Freigang gegenuber der Konsole 13 gewahrleisten. 

Die Fig. 1 bis 8 veranschaulichen die Arbeitsweise der 
Fuhrungsmechanik in Verbindung mil einem Lamellendach, 60 
dessen Lamellenverbund aus drei Lamellen 1 bis 3 besteht, 
von denen die Lanieile 1 die bezogen auf die SchlieBrich- 
tung F, die im Ausfuhrungsbeispiel der Fahrlrichtung ent- 
sprichl, vorderste Lamelle ist. In Fig. 1 sind die Lamellen 1 
bis 3 und die ihncn zugcordncicn Fuhrungscinrichlungcn in 65 
der der SchlieBlagc des Daches enlsprechenden Stellung ge- 
zeigt, wobei die Oberseite der Lamellen 1 bis 3 in etwa mil 
der Dachkontur 4 zusammenfallt. Die uber das Lamellen- 


dach abdeckbareDacholTnung weist seillich Fuhrungsschie- 
nen auf, die bei 5 durch cine doppelte Strichlinie angcdeutei 
sind und in denen die Fuhrungsschtitten 60, 61 und 62 lau- 
fen, die den anhand der Fig. ( ) und 10 erlauterten Fuhrungs- 
schlillen 7 und 11 entsprechen und die den Lamellen 1 bis 3 
zugcordnet sind. Ungeachtet dessen, daB lediglich im Ver- 
bindungs- und Abstiitzbereich zwischen den LameLlen 1 und 
2 cine vollstandige Fuhrungsmechanik 6, wie sie anhand der 
Fig. 9 und 10 erlautert wurden, eingesetzt ist, sind die Fuh- 
rungsschlitten 60 bis 62 bevorzugi Gleiehteile, wobei in Fig. 
1 der mittlere FuhrungsschHtlen nichl dargestellt ist . Steuer- 
vvippen 22 geinaB Fig. 9 und 10 finden in der Anlenkung der 
Lamelle 1 gegenuber dem FuhrungsschHtlen 61 und in der 
Anlenkung dcr Lamelle 2 gegenuber dem Fuhrungsschlitlen 
62 Verwendung. Eine Verrastung aufeinander folgender 
Fuhrungsschlitlen 61 und 62 uber den Sperrhebel 26 des 
Sperrelementes 27 wird lediglich zwischen den Fuhrungs- 
schlitlen 61 und 62 vorgenommen, wcil am Fuhrungsschlil- 
ten 60 der Anlrieb ansetzt, der nichl weiter gezeigt ist und 
der beim Offnen des Daches als Druckantrieb und beim 
SchlieBen des Daches als Zugantrieb wirkt. Die Ubertra- 
gung der Zug- bzw. Druckkrafte erfolgt, soweit die Fuh- 
rungsschlitlen 61 bis 63 nichl unmitteibar gekoppell sind, 
was jeweils voll ausgestellte Lamellen voraussetzt, unter 
Venniltlung der die Lamellen Lragenden Laniellentrager. 

Wird der Offnungsvorgang durch Einleiten einer Druck- 
kraft P am bezogen auf das geschlossene Dach vordersten 
Fiihrungsschlittens 60 begonnen, so ist zunachst ein druck- 
steifer Verb und gegeben, und der bezogen auf die SchlieB- 
richlung F des Lamellendaches riickwartige Fuhrungsschlii- 
ten 62 wird in Richtung auf eine riickwartige Anschlagstel- 
lung verschoben, unter gleichzeitiger Ausstellung der riick- 
wartigen Lamelle 3, wobei ein dieser zugeordneter Laniel- 
lentrager 64 iiber seine Fuhrungskulisse 65 durch Zusam- 
menwirken mil einer hier nicht weiter dargestellten Auf- 
stellvorrichtung, die beispielsweise durch einen zur Fiih- 
rungsschiene festen Lagerbock gebildel sein kann, ausge- 
schwenkt wird. Bis diese ruckwartige, ausgestellte Endlage 
der Lamelle 3 und des zugehorigen Fuhrungsschlittens 62 
erreicht ist, wird eine Steuerwippe 66 urn ihre Achse 67 ver- 
schwenkt, wobei die uber die Steuerwippe 66 getragene La- 
melle 2 ausgeschwenkt wird und der dieser zugeordnete La- 
niellentrager 8 drucksteif gegen die Steuerwippe 66 abge- 
stutzt ist. Die diesbeziiglichen Funktionen laufen entspre- 
chend der anhand der Fig. 9 und 10 gegebenen Erlauterung 
ab. 1st fur die Lamelle 3, wie in Fig. 2 gezeigt , die Endstel- 
lung erreicht, so wird die drucksteife Abstutzung des Lamel- 
lentragers 8 gegenuber der Steuerwippe 66 dadurch aufge- 
lost, daB die entsprechenden Abstutzungen uber die Anlage- 
flachen, die analog zu Fig. 8 mil 42 bzw. 45 bezeichnet sind, 
auBer Eingriff kommen. 

Fur die dem Fuhrungsschlitlen 61 zugeordnete Fuhrungs- 
mechanik, die jener der Fig. 9 und 10 entspricht , ist noch 
eine Zwischenstellung gegeben, in der die Lamelle 1 zwar 
leicht ausgestelit ist, aber noch eine drucksteife Abstutzung 
gegeben ist. Diese Situation ist in Fig. 3 vergroBert darge- 
stellt, wobci fur die Mechanik in Fig. 3 die gleichen Bezugs- 
zeichen Verwendung finden wie in Fig. 9 und 10, da sich die 
diesbeziiglichen Mechaniken entsprechen. 

Fig. 4 zeigt eine weitere Zwischenstellung im Offnungs- 
vorgang des Daches, wobei fiir die Lamelle 3 und die dieser 
zugeordneten Fiihrung keine Anderungen gegenuber dem in 
Fig. 2 gezeigten Zustand eingetreten sind, da in Fig. 2 be- 
reits die Endlage dargestellt ist. 

Fur die Lamelle 2 ist in Fig. 4 cine mittlere Vcrschicbc- 
stellung gezeigt, die ausgehend von der Auflosung der 
drucksteifen Abstutzung des Lamellentragers 8 gegenuber 
der Steuerwippe 66 in Fig. 2 beim weileren Offnungsvor- 
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gang erreicht wird, wenn der voraufgegangcne Fuhrungs- 
schlitten 61 nahezu den Fuhrungsschlitten 62 erreicht hat 
und der Ausleger 16 des Fuhrungsschlittens 62, der insoweit 
dem Fuhrungsschlitten 11 in Fig. 9 entsprichl, in die Uber- 
lappung zum Fuhrungsschlilten 61 einlauft, der dem Fun- 5 
rungsschlitten 7 in Fig. 9 entsprichl. Der Schwenkhebel 
liegt dann in Uberlappung zum Ausleger 16 und mil. seinem 
Steg 32 in Uberdeckung zum Lamellentrager 9 der Lamelle 
1, der mil der Steuerwippe 22 uber die entsprechenden An- 
schlage noch drucksteif abgcstiitzt ist. VergroBert zeigt dies to 
Fig. 5, wobei die in Fig. 9 und 10 verwendeten Bezugszei- 
chen auch hier eingesetzl sind. 

Fig. 6 zeigt den voll ausgeschwenkten Zustand auch fur 
die Lamelle 3, der durch wei teres Verschieben der Fuh- 
rungsschlitten 60 und 61 erreicht ist, wobei die Fiihrungs- 15 
schlitten 61 und 62 nunmehr uberlappen. 

Ini Ubergang von der Stellung gemaB Fig. 4 und 5 in die 
Stellung gemaB Fig. 6 und 7 wird vcrbundcn mit dem wcitc- 
ren Ausschwenken der Lamelle 2 die drucksteite Abstut- 
zung zwischen der Wippe 22 und dem Lamellentrager 9 20 
letztlich aufgelost, wobei hierfur die der Wippe 22 zugeord- 
neten Anlageflachen 44 und 45 aus der Uberdeckung zu den 
Anlageflachen 42 und 43 des Lamellentragers 8 austreten. 
Gleichzeitig lauft der Steg 32 des Sperrelementes 27 aus der 
Uberdeckung zur endseiligen Stirnseile 56 des Lamellen Ira- 25 
gers 9 in eine Anlageposition zur Fuhrungsbahn 33 des La- 
mellentragers 8, wobei dieser Ubergang erst moglich ist, 
wenn der zunachst noch auf dem Ausleger 16 des Fuhrungs- 
schlittens 62 abgestutzte Sperrhebel 26 in die Eingriffsoff- 
nung 17 abfallt, wie in Fig. 9 gezeigt, also in Verschiebe- 30 
richtung eine Position erreicht ist, die zumindest nahezu der 
Endposition der Fuhrungsschlitten 61 und 62 bei ausgestell- 
tem Dach entsprichl. 

Funktional ist somit zunachst eine drucksteife Abstutzung 
des Lamellentragers 9 gegen die Fiihrungswippe 22 gege- 35 
ben, der zumindest in dem Ubergangsbereich, in dem die 
Lamelle 2 ihre ausgefahrene Endstellung erreicht hat und 
damit die Verschiebung der Lamelle 1 gegenuber der La- 
melle 2 zur Fortfuhrung des Offhungsvorganges freigege- 
ben werden muB, eine Abstutzung zwischen dem Lamellen- 40 
trager 9 und dem Steg 32 des Sperrelementes 27 uberlagert 
ist, so daB die Stiitzkrafte zwischen Lamelle 9 und Steuer- 
wippe 22 beim Ausklinken der zugehorigen Anlageflachen 
42 bis 45 zumindest teilweise uber das Sperrelement 27 und 
dessen Steg 32 abgefangen werden, um zu hohe Belastun- 45 
gen der Anlageflachen 40 bis 45 insbesondere in deren Kan- 
tenbereichen, und damit einen friihzeitigen VerschleiG zu 
verhindern. Im Rahmen der Erflndung ist dies als eine zu- 
satzliche MaBnahme zu sehen, die gegebenen falls ergan- 
zend zur Druckabstutzung zwischen Lamellentrager und 50 
Steuerwippe zweckmaGig ist. 

Ist die Verschiebung der Lamelle 1 freigegeben, so fiihrt 
eine weiter auf den Tragschlitten 16 ausgeubte Druckkraft 
zum Einlaufen der Lamelle 1 in die Position gemaB Fig. 8, 
in der das Dach voll geoffnet ist und die Fuhrungsschlitten 55 
61 und 62 gegeneinander verriegelt sind, wahrend der Fuh- 
rungsschlitten 60 uber den Antrieb entsprechend positioniert 
ist. 

Der SchlieBvorgang des Daches lauft in entsprechender 
Weise ab, wobei ausgehend von der Darstellung gemaB Fig. 60 
8 zunachst der Fuhrungsschlitten 60 in die Position gemaB 
Fig. 6 gelangt mit der Folge, daB das Sperrelement 27 auf- 
grund der Schragung der Stirnseite 50, aus seiner Sperrposi- 
tion gedrangt wird. Alternati hierzu, bevorzugt aber nur un- 
terstutzend kann durch cntsprcchcndc Fcdcrbcaufschlagung 65 
des Sperrelementes, im Sinne einer Verschwenkung des Sie- 
ges 32 in Richtung auf die Fuhrungsbahn 33, das Sperrele- 
ment 27 entsprechend beaufschlagt sein, was hier jedoch 
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nicht dargestelll ist. 

Mil der Aufgabe der Verriegelung zwischen den Fuh- 
rungsschlitten 61 und 62 nach vollem Zuriickfahren der La- 
melle 1 in SchlieBrichtung wird der Fuhrungsschlitten 61 
uber die Lamelle 1 mitgenommen und die Lamelle 2 in 
Richtung ihrer SchlieBstellung verfahren, wobei in hier 
nicht dargestellter Weise der Fuhrungsschlitten 62 noch in 
seiner Endposition gehalten wird. Diese wird erst aufgege- 
ben, wenn die Lamelle 2 die Endposition gemaB Fig. 3 er- 
reicht hat. Danach wird die Verriegelung des Fuhrungs- 
schlittens 62 gelost, wobei dessen Verriegelung beispiels- 
weise uber ein dem Sperrelement 27 analoges Sperrelement 
erfolgen kann, das mit einem fuhrungsschienenseitigen 
Endanschlag zusarnmenwirkt. Mit dem Zuriickfahren und 
Einschwenken der Lamelle 3 in die SchlieBlage werden 
durch die Zwangskoppiung uber die Steuerwippen auch die 
davor liegenden Lamellen 1 und 2 in ihre je wei lige SchlieB- 
lage sukzcssivc cingcschwcnkt. 

Patentanspruche 

1. Lamellendach fur eine Dachoffnung eines Krati- 
fahrzeuges mit zumindest zwei Lamellen (1 bis 3), die 
dachfest fixierbar sind und iiber eine Fuhrungsmecha- 
nik (6) schienengefuhrt zwischen einer SchlieBstel- 
lung, in der sie die Dachoffnung abdeckend in einem 
flachigen Verbund angeordnet sind, und einer die 
Dachoffnung freigebenden Offnungsstellung, in der sie 
einander teilweise schichtartig iibergreifend schrag 
ausgestellt sind, beweglich sind, wobei die Fuhrungs- 
mechanik (6) mit Lamellentrager (8 bzw. 9) und Fuh- 
rungsschlitten (11) fur einen Lamellentrager eine Ab- 
stutzung auf zwei aufeinander folgenden Fuhrungs- 
schlitten (7 und 11) vorsieht, von denen zumindest ei- 
ner - bezogen auf die SchlieBrichtung des Lamellenda- 
ches - eine Schwenkachse (18 bzw. 19) fur den der hin- 
teren Lamelle (3) zugehorigen Lamellentrager und in 
Verschieberichtung achsversetzt hierzu eine Schwenk- 
achse fur eine Steuerwippe (22) tragi, die aus ihrer dem 
geschlossenen Dach zugeordneten Grundstellung in 
eine das Ausstellen der Lamellen steuernde Funktions- 
stellung umsteuerbar ist und mit dem vor dem Fuh- 
rungsschlitten liegenden Lamellentrager iiber eine 
langs desselben verlaufende Fuhrungskulisse (24 bzw. 
25) verbunden ist, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Steuerwippe (22) zumindest in Offnungsrichtung der 
uber sie abgestiitzten Lamelle (1 bis 3) in ihrer 
Schwenkbewegung mit dem bezogen auf die SchlieB- 
richtung (F) riickwartigen Lamellentrager (8) zwangs- 
gekoppelt ist. 

2. Lamellendach nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuerwippe (22) in Offnungs- und 
SchlieBrichtung in ihrer Schwenkbewegung mit dem 
bezogen auf die SchlieBrichtung riickwartigen Lamel- 
lentrager (8) zwangsgekoppelt ist. 

3. Lamellendach nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Zwangskoppiung von Steuer- 
wippe (22) und Lamellentrager (8) uber den gesamten 
Schwenkbereich vorgesehen ist. 

4. Lamellendach nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB bei zueinander 
versetzten Schwenkachsen (18 und 19) von Lamellen- 
trager (8) und Steuerwippe (22) die Zwangskoppiung 
zwischen Steuerwippe (22) und Lamellentrager (8) in 
einem wcchsclscitigcn Ubcrgriffsbcrcich vorgesehen 
ist. 

5. Lamellendach nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Schwenk- 
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achse (18) fur den clcr hinicren Lamclle (3) zugcordne- 
len Lamcllenlragcr (8) gegenuber dcr Schwenkachsc 
(19) dcr Stcuerwippe (22) in Richiung auf den dcr vor- 
deren Lamelle (1) zugeordncten Laniellentrager (9) 
versctzl liegt. 3 

6. Lamellendach nach Anspruch 4 oder 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Stcuerwippe (22) ini Bereich 
zwischen den Schwenkachsen (18 und 19) in Hohen- 
richtung gegenuber dem der hinieren Lamelle (3) zuge- 
ordncten Lamellentrager (8) abgestUtzt isl. 10 

7. Laniellendach nach einem der vorhergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, daB zur Koppelung 
von Steuerwippe (22) und Lamellentrager (8) ein Trag- 
zapfen (52) vorgesehen isl, der in der Steuerwippe (22) 
oder im Laniellentrager (8) in einer Langlochfuhrung 15 
(53) lauft. 

8. Laniellendach nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Erstrcckungsrichtung dcr Langloch- 
fuhrung (53) et wa der Erstreckung einer Verbindungs- 
geraden zwischen den Schwenkachsen (18 und 19) ent- 20 
spricht. 

9. Laniellendach, insbesondere nach einem der vor- 
hergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die mil dem bezogen auf die SchlieBrichtung (F) vor 
dem Fuhrungsschlitlen (7) liegenden Laniellentrager 25 
(9) uber dessen in Langsrichtung desselben verlau- 
fende Fuhrungskulisse (24) verbundene Steuerwippe 
(22) im Bereich ihrer um die SchlieBlage gegebenen 
Grundstellung gegen zumindest eine dem Lamellentra- 
ger (9) zugeordnete Abstutzung in Verschieberichtung 30 
drucksteif abgestutzt ist. 

10. Lamellendach nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Abstutzung beiderseits des Steges des 
Lamellentragers (9) liegende Stutzkorper (37 und 38) 
umfaBt. 35 

11. Lamellendach nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stutzkorper (37 und 38) in Langsrich- 
tung des Lamellentragers (9) gegeneinander versetzt 
sind. 

12. Lamellendach nach einem der Anspruche 9 bis 11, 40 
dadurch gekennzeichnet, daB der Abst utzung zwischen 
Steuerwippe (22) und Laniellentrager (9) eine Abstut- 
zung iiber ein Sperrelement (27) uberlagerbar ist, das in 
Abhangigkeit von der Stellung des bezogen auf die 
SchlieBrichtung jeweils ruckwartigen Lamellentragers 45 
(8) gesteuert ist. 

13. Lamellendach nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Sperrelement (27) in Richtung auf 
seine Abstutzlage gegenuber dem Lamellentrager (9) 
federbelastet ist. 50 

14. Lamellendach, insbesondere nach einem der An- 
spruche 12 oder 13, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Sperrelement (27) einen Sperrhebel (26) umfaBt, der an 
der Steuerwippe (22) gelagert ist und bei Verschieben 
des uber die Steuerwippe aufstellbaren Lamellentra- 55 
gers (9) gegenuber der Steuerwippe (22) iiber eine dem 
Lamellentrager (9) zugeordnete Fuhrungsbahn (33) ge- 
fuhrt ist, derart, daB der Sperrhebel (27) uber den die 
Steuerwippe (22) tragenden Fuhrungsschlitten (7) in 
dessen der Offenstellung der uber die Steuerwippe (22) 60 
aufgestellten Lamelle (9) enlsprechenden Stellung re- 
lativ zu dem in SchlieBrichtung nachstfolgenden Fuh- 
rungsschlitten und/oder zu einer Fuhrungsschiene fest- 
gelegt ist. 
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